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The invention concerns a method and a system 
for identifying tyres of a vehicle, tyre pressures of 
the tyres of the vehicle being measured and 
analysed for the driving-dynamic states of the 
vehicle with the use of parameters which indicate 
the driving-dynamic states. Individual tyres of the 
vehicle are unambiguously identified on the basis 
of the analysis of the measured tyre pressures or 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@) Verfahren und System zum Identifizieren eines Reifens eines Fahrzeugs 
(|7) Die Erfindung bctrifft cin Verfahren und cin System 

zum Identifizieren von Reifen eines Fahrzeugs, wobei un- 

ter Verwendung von Parametern, die fahrdynamische Zu- 

stande des Fahrzeugs angeben, Reifendrucke der Reifen 

des Fahrzeugs Fur die fahrdynaniischen Zustande erfafct 

und analysiert werden. Auf der Grundlage der Analyse 

der erfaftten Reifendrucke bzw. deren Anderungen wer- 
den einzelne Reifen des Fahrzeugs eindeutig identifiziert. 
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Bcschrcibung 

Bcschrcibung 

Ilinfergrund dcr Hrhndung 5 

Die lirlindung bcirilVl cin Vcrfahrcn unci cin System zur 
Hrlassung und Vcrarbciiung von fahrdynamischen Paramc- 
tern cines Fahrzcugs. Insbesondere bcirilVl die lirlindung ein 
Vcrfahrcn und ein System /.uni Idcniifi/ieren eincs Reifcns 10 
eines Fahrzcugs unier Vcrwendung der Reifendruckc dcr zu 
i de n t i (i /.i erende n Rei fe n . 

Stand der Tcchnik 

Bekannt Systenie zur Uberwachung von Reilcndruckcn 
unterschiedlicher Rei ten eines Fahrzcugs umfassen Druck- 
sensorelcmenie, die normalerwcisc auf den Felgcn ange- 
brachl sind und von den entsprechenden Rei fen umschlos- 
sen wcrden, auf Innenseiten der Rei fen angebrachl sind. 20 
oder in die Rei fen cxler das Vent i I integriert sind. Die Druck- 
sensorelemenle sind jeweils mil einein Sender verbunden, 
die Signale/Daten, die die erfaBten Reifendruckc angeben, 
sowie cine fiir die entsprechenden Drucksensorelentcnle 
charaklerislische Kennungen (ID- Infonnationen) an ein 25 
Enipfangsgerat ubertragen. Das Enipfangsgerat wcrtet die 
die Reifendruckc angebenden Signale/Dalen sowie die cha- 
rakteristischen Kennungen aus. 

Da das Enipfangsgerat keine Infonnationen erhalt oder 
cmpfangl, welche charaklerislische Kennung und welche M) 
Rcifcndrucksignalc zu welche in Rei fen gehdren, ist es erfor- 
derlich, das Reifcndruckkonlrollsyslcni so zu kalibrieren, 
daB der Hmpfanger die /uordnung der von den Sendern er- 
haltcncn Infonnationen zu den entsprechenden Drucksen- 
sorelenicnten vornehnien kann. *5 

Hrsl auf der Grundlagc dieser Zuordnungen kann der 
Hmpfanger und/oder eine damil verbundene Steuer-/Kon- 
trolleinheil Infonnationen darubcr bereitstellen, bei wel- 
cheni Reifen welcher Reifendruck vorliegt und einen etwai- 
gen Druckabfall dem entsprechenden Reifen zu/.uordnen. 40 
Auch bei einem Versagen oder einer Fehlfunkiion eines 
Drucksensoreleincnts kann so das defekte Drucksensorele- 
nient identifiziert wcrden. 

Dieser Kalibriervorgang (der auch als Lern modus be- 
zeichnel wird) ist sowohl bei der ersten Rad- bzw. Reifen- 45 
montage an einem fabrikneuen Fahrzeug sowie bei jedem 
spalcren Rad- bzw. Reifen- oder Veniilwechsel durchzufuh- 
ren, da nicht gcwahrlcislel wcrden kann, daB die Rader bzw. 
die Reifen nach ihrem Wechsel enl spree he nd der vorherigen 
Zuordnung angebracht wcrden. 50 

Der Kalibriervorgang wird nonnalerweisc niit Hi lie von 
Transpondern durchgefuhrt, die in entsprechenden Sensor- 
schaliungcn der Sensorelemente integriert sind. In einer 
f est gel eg ten Reihcnfolge wird jeder der Transponder ein- 
zcln zum Ubertragen von Datcn angcrcgt, so daB cine ein- 55 
deuiige Zuordnung dcr charakterislischcn Kennungen sowie 
der iibcrt rage nen Drue kin form at ion en zu den entsprechen- 
den Drucksensorelcnicntcn vorgenonuuen wcrden kann. Bei 
einem Personenkraftwagen mil vicr Radern und einem Hr- 
satzrad, die jeweils einen Reifen uulwcisen, kann die Rei- 60 
henfolge zum Anregen der einzelnen Transponder der Rei- 
fen wie lblgl fcstgelegt wcrden: 

Vordcrreifen links Vorderreiten rechts Ihnterrcifen links 
Ilinterreifen rechts Ersaizrcifcn. 

Diese Vorgchenswcise zum rdcntihziercn cinzclncr Rei- 65 
fen eines Fahrzcugs sowie /.uni Zuordncn von Sen serin for- 
mat ioncn. die an entsprechenden Reifen erfaBt und zu einem 
Hmpfanger ubertragen wcrden, zu den entsprechenden Rei- 
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fen hat verschiedene Naehteile. Oic Rekalibrierung derarti- 
ger Reifendruekkontrollsysteme ist zeitaufwendig und er- 
lordert zu sat /.lie he Vorrichtungen zum Anregen der den ein- 
zelnen Druckscnsorelcmenlcn zugcordnelen Transponder. 
Diese Vorrichtungen zum Anregen der Transponder stehen 
im ailgeineinen nur den verschiedenen Fahrzeug fachbetrie- 
ben zur Vcrlugung, weshalb ein Rei fen wechsel ohne Inan- 
spruchnahme eines Fahr/cuglach bet riches, d. h. von dem 
Eahrcr/IIallcr selbsl durchgef tinner Rei fen wechsel, nicht 
durchgefuhrt wcrden sollle, uni die fehlerfrcie Funktion des 
Rcifendruckkontrollsystems zu gewahrleisten. Wird cin 
Reifenwechsel dennoch ohne Inanspruchnahme eines Fahr- 
zeugfachbetriebes, d. h. prival durchgefuhrt oder wird bei 
einem Reifenwechsel kein Kalibriervorgang durchgefuhrt, 
ist eine fehlerfrcie Funktion des Rcifendruckkontrollsy- 
stems nicht mehr siehergeslelll. Des weileren kann es zu 
Fehlfunktionen des Re ifendruckkon troll systems konunen, 
wenn hcispiclswcise die aktuclle Zuordnung dem Reifen- 
druckkontrollsystem nicht mehr bcreitgestellt werden kann. 
Dies kann z. B. auftrelcn, wenn ein Speicher, in dem die ak- 
tuclle Zuordnung gespeichcrl ist, zufallig/unerwunschl ge- 
loschl wird. In solchen Fallen wird bei derartigen Rei fen - 
druckkontrollsystemen eine Wiederholung des Kalibriervor- 
gangs erforderlich, wozu nornialerweise das Fahrzeug in ei- 
nen erilsprechenden Fachbelrieb gebracht werden muB. Je- 
den falls ist dcr Bclrieb des Fahrzcugs zu untcrbrcchcn, da 
die crncutc Kaiibricrung des Reifendruckkonlrollsystems 
von deniselben nicht selbstandig/aulomatisch und/oder 
wahrend des Fahrbclricbs des Fahrzcugs durchgefuhrt wer- 
den kann. 

Aufgabe der Hrhndung 

Die Aufgabe der Hrhndung ist es, die oben beschriebenen 
Problcmc bei bckannten Reifcndruckkontrollsyslemen zu 
beseitigen. Insbesondere soil die Hrhndung ein Vcrfahrcn 
und ein System bereitstellen, das ohne zcitaufwendigen und 
kosleninlensiven Re kalibriervorgang eine eindeutige Idcnti- 
hkation von Reifen eines Fahrzcugs sowie von an den Rei- 
fen erfaBten Scnsorsignalen zu den entsprechenden Reifen 
ermoglicht. Des weileren soil die Hrhndung cine Losung be- 
reitstellen, die die Vcrwendung von zusatzlichcn, fiir den 
Kalibriervorgang crfordcrlichcn Hinrichtungen (z. B. Trans- 
ponder) vermeidet. AuBerdem sollcn Fehlfunktionen eines 
Rcifendruckkontrollsystems reduziert und auf einfache 
Wcise korrigicrt werden. 

Kurzbcsch rei bung der lirlindung 

Zur Losung stelll die lirlindung ein Vcrfahrcn gcinaB An- 
spruch 1 und cin System geinaB Anspruch 12 bcrcit. 

Bei dem erfindungsgemaBen Vcrfahrcn zum Idenlifizic- 
ren eines Reifcns eines Fahrzcugs wird wcnigslens ein Rei- 
fendruck eines Fahrzeugrei fens jeweils fur wenigstens zwei 
unterschiedliche fahrdynaniische Zustande des Fahrzcugs 
crfafil und die erfaBten Reifendruckc werden verglichen, urn 
auf dcr Grundlagc dieses Verglcichs wenigstens cine Rei- 
lendruckandcrung zu crmittcln. Die crmittche Reifendruck- 
andcrung wird untcr Vcrwendung von Fahrzuslandsparame- 
tern analysiert, die von den wenigstens zwei unterschiedli- 
chen fahrdynamischen Zustiinden best i mini werden. Basic- 
rend auf der Analyse der wcnigslens einen Rei lendruckan- 
dcrung wird dcr Reifen des Fahrzcugs identiliziert, an dem 
die Reifendruckc erfaBi wurden. 

Diese Vorgchenswcise beruht auf dem Umstand, daB sich 
die dynainischen Reifenumfangc in Abhangigkcit des jewei- 
ligen vorliegendcn fahrdynamischen Zustands des Fahr- 
zcugs andcrn. Diese Andcrung dcr dynamischen Rcifenum- 
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fringe bewirki cine Rcifendruckanderung in dem enlspre- 
chenden Reifen. Werden die Reifendrucke eines Reifens 
bzw. deren Anderungen eniiillell unci siehen Infonuaiionen 
zur Verfiigung. die cine RcKchrcihiing/]>elinilion des die 
Reifcndruckandcrungcn verursachenden fahrdynaniisehen 
Zustands des Fahrzeugs ermogliehen. kann dcr Rcifcn des 
Fahrzeugs eindeuiig idcniih/.icri werden, an deni die Rci- 
icndrucke erfaBi wurden. 

Hrganzcnd kann das Hrfassen und Vcrglciehcn derRcifen- 
driickc ftir wenigsiens einen Re i fen von wenigslens zwei 10 
unierschiedlichen Radern des Fahrzcugs durchgefuhrt wer- 
den. Auf diese Weise konncn mchrcrc. vor/.ugsweisc alle 
Rcifcn des Fahrzeugs ideniifizieri werden. Ferner konncn so 
mchrcrc Rcifcn idcnlili/.icrl werden, die cineni Rad des 
Fahrzcugs zugeordnet sind. Dies ist hcispielsweise bei Last- 15 
krafiwagen mil Zwillingsreifcn der I "all. 

Hrganzcnd konncn die Reifcndruckandcrungcn aller Rci- 
fcn milcinandcr vcrglichcn werden, an denen Rciicndrucke 
ennillell wurden. Das Analysieren der wenigslens einen 
Rcifendruckanderung kann dann unier Vcrwcndung von In- 20 
format ionen durchgcfuhri werden, die das Vcrglciehcn der 
Reifcndruckandcrungcn aller Rcifcn wiedcrgeben. Auf 
diese Weise kann das Idenlifiziercn dcr cinzclncn Reifen des 
Fahrzcugs schncllcr und exakler durchgcfuhri werden. da 
/.um Analysieren der wenigslens einen Reifcndruckundc- 25 
rung nicht nur Fahr/.ustandsparamctcr verwendei werden, 
sondcrn auch Infonuaiionen, die sich aus dem Vcrglcich der 
Reifendrucke aller Rader ergeben. Diese zusatzlichcn Infor- 
mationcn erlauben cine genaucre Bcschreibung des fahrdy- 
namischen Zuslands des Fahrzeugs in dem die Reifendrucke 30 
ermilieli werden. Ferner wird die Anzahl unterschicdlieher 
fahrdynamischer Zuslande des Fahrzeugs reduziert, in de- 
nen Reifendrucke der Reifen erfafii werden mtissen, um ein- 
zelne Reifen des Fahrzeugs cindeutig /,u identifizieren. 

Um das eriindungsgemaBe Vcrfahren zu vereinfachen, 35 
kann das Erfasscn dcr Reifendrucke cin Erfasscn wenigslens 
eines Reifendrucks bei cincm vorbestimmlen fahrdynanii- 
sehen Zusiand des Fahrzcugs umfassen. Hierbei wird vor- 
zugsweisc fur einen, mchrcrc odcralle Reifen des Fahrzeugs 
cin Reifendruck in eincm vordelinierten fahrdynaniisehen 40 
Zustand des Fahrzeugs erfaBt. Bin soldier vorbcslimiutcr/ 
vordefinicricr fahrdynamischer Zustand des Fahrzeugs kann 
hcispielsweise cine Geradeausfahrt des Fahrzeugs mil kon- 
stanter Geschwindigkeil oder einer vorgegebenen konsian- 
len Besehleunigung sein. Ferner isl cs hier auch moglich, 45 
Reifendrucke von Reifen zu erfasscn, wenn das Fahrzcug 
beiricben, aber nicht bewegt wird (z. B. wenn sich das Fahr- 
zeug in einer Parkposition befindet und die Ziindung einge- 
schallci oder dcr Moi or gcsl artel ist). 

Hrganzcnd kann das Verfahren auch cin Hrfassen von 50 
Fahr/.usiandsparamelern umfassen, die von fahrdynanii- 
sehen Zuslande n des Fahrzeugs best i mint werden. Auf diese 
Weise isl es nicht niehr crforderlich, daB die benoiiglen 
Fahrzusiandsparamcler von andcren Komponenten des 
Fahrzcugs berciigesielil werden, die entspreehende Verfah- 55 
ren zum Erfasscn Von Fahrzustandsparametern ausfuhrcn. 
AuBerdcm kann so das Hrfassen von Fahr/.usiandsparame- 
tcrn optimiert werden, indem das Hrfassen dcr Fahr/.u- 
standsparamctcr speziell auf das Vcrfahren zum Fdeniilizie- 
ren von Reifen abgeslimmt wird. 60 

Vorzugswcise werden fahrdynaniische Zuslande des 
Fahrzeugs aus den enlsprechenden Fahrzuslandsparamelern 
ennitlelt. Dies erlaubl es, daB beim Analysieren der Reifcn- 
druckandcrungcn nichl cin/clnc Fahrzusiandsparamcler 
ve rwc nde i we rde n n i u ssc n . sonde rn I n I on 1 1 at i one n , d i c f ah r- 65 
dynamische Zuslande des Fahrzeugs umfassend wiedcrge- 
ben. Zum Hrmilleln dcr fahrdynaniisehen Zuslande des 
Fahrzeugs aus den enlsprechenden Fahrzuslandsparamelern 
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konncn bekanntc Algoriihmcn, Naehsehlagetabellen, Be- 
rcchnungsvcrfahrcn, die auf ncuronalen Ncizcn oder einer 
Fuzzy-lx>gik, und Dal en/In fori nation en verwendei werden. 
die unier Vcrwcndung andcrcr Vcrfahren zum Hrmilleln von 
fahrdynaniisehen Zuslande n des Fahrzcugs berciigesielil 
werden, die von speziell hicrfur ausgelcglcn Fahrzeugkom- 
ponenten durchgefuhrt werden. 

Des weitcren konncn Datcn gespcichert werden, die zum 
Identilizieren einzclner oder aller Reifen des Fahrzeugs die- 
nen. Diese Daien zum Identilizieren von Reifen konncn 
wahrend des Beiricbs des Fahrzcugs verwendei werden, so 
daB cine erneule Durchfuhrung des crhndungsgemaBen Ver- 
fah ren s zum Idenlihzieren von Reifen nicht crforderlich ist. 

Da nichl gewahrleisiel werden kann, daB zwischen einer 
Becndigung und einer Wiederaufnahmc des Fahr/.eugbe- 
triebs kcin Reifenwcchscl durchgcfuhri wurde, ist es zu bc- 
vorzugen, daB das Vcrfahren bei jedem Ncustan des Fahr- 
zc u g s d u re hge I u h rl wi rd . 

Um cine cindcuiigc Idem ilikai ion von Reifen auch wah- 
rend des Fahrbelriebs des Fahrzeugs in jeder Situation (z. B. 
bei einer Fchlfunklion eleklrischer/elekironischcr Fahrzcug- 
komponenten) zu gewahrlcistcn. ist es zu bevorzugen, daB 
das eriindungsgemaBe Vcrfahren wahrend eines Fahrbe- 
lriebs des Fahrzeugs zu vorbcslimmten ZciiCPUnktcn oder 
in vorbcsiimiiiicn Zeiiiniervallen wiederholl, d. h. erneul 
durchgefuhrt wird. 

Die Aufgahe dcr Hrfindung wird auch mil eincm System 
zur Identiuzierung eines Re i fens eines Fahrzeugs gciosl. 
Hicrfur umfaBl das erhndungsgcmaBe System cine Einrich- 
tung, die zur Er fas sung von Reifendrucken an eincm Reifen 
des Fahrzcugs angcordnei ist, und cine Scndeeinrichiung, 
die mil dcr Einrichtung zur Erfassung dcr Reifendrucke ver- 
bunden isl, um Reifenclrucksignalc zu uberlragen. Diese 
Rcifcndrucksignale der Scndeeinrichiung werden von einer 
Fmpfangscinrichiung empfangen und an cine Prozessorein- 
richtung iibertragen, die zur Vcrarbeilung der Rcifendruck- 
signalc mil dcr Fmpfangscinrichiung vcrbunden ist. Ferner 
weisl das eriindungsgemaBe System wenigslens cine Ein- 
richiung zur Erfassung von Fahrzuslandsparamelern auf, die 
fahrdynaniische Zuslande des Fahrzeugs angeben. Die we- 
nigslens cine Einrichtung zur Erfassung der Fahrzustands- 
parameter ist zur Ubcrtragung derselben mil der Prozesso- 
re in he it vcrbunden. Insbesondcrc ist die Prozcssoreinrich- 
tung so ausgelegl , daB sic aus den Reifcndrucksignalcn Rei- 
fcndruckandcrungcn fur em spree hen dc Rcifcn crmiilclt und 
unier Vcrwcndung der Fahrzusiandsparamcler auswerlcl, 
um Daten/Informationen hcrcitzustcllen, die zur Identifizic- 
rung des Reifens dicnen, an dent die Einrichtung zum Hrfas- 
sen des Reifendrucks angcordnei isl. 

Vorzugs weise sind an wenigslens zwei Reifen, die jewcils 
cineni Rad des Fahrzeugs zugcordnci sind, jewcils cine Hin- 
richiung zur Erfassung der enlsprechenden Reifendrucke 
angcordnei, wobei jede der Einrichlungen zur Erfassung dcr 
Reifendrucke mil einer enlsprechenden Sendeeinrichtung 
vcrbunden und die Hi upfangsein richiung zum Hnipfang von 
Drucksignalen aller Sendceinrichtungen eingerichiet ist. 

In diese m Fall sol he die Prozessorein rich lung so ausge- 
legt sein, daB sic Reifcndruckandcrungcn fur jeden Rcifcn, 
an dem cine der Einrichlungen zum "Tir fas sen von Reifen- 
drucken angcordnei isl. ermilieli und unier Vcrwcndung dcr 
Fahrzusiandsparamcler auswerlcl. Auf diese Weise isl es 
moglich, Reifcndruckandcrungcn den enlsprechenden Rci- 
fcn zuzuordnen, so daB jeder Rcifcn ideniifizieri wird. 

Vorzugsweisc umfaBl die Einrichtung zum Erfasscn von 
Reifcndruckandcrungcn einen Druckscnsor. 

Ferner sol lie die wenigslens cine Ein richiung zur 1 ir fas- 
sung dcr Fahrzusiandsparamcler wenigslens einen Sensor 
zur Messung fahrdynamischer ZuslandsgroRcn umfassen. 



SDOCID <DE 19951273A1 I > 




DE 199 51 

5 

Ferner kann die Einrichiung zur Erfassung von Reifen- 
drucken odor die Sendeeinrichlung eine charaklcrislischc 
Kennung aulweiscn, die von der Sendeeinriehtung vor, nach 
oder zcilgleich niii den Reifendrncksignalen zu der Emp- 
fangseinrichlung uberiragen wird. 5 

Um daserfindiingsgcinaBc System bei Fahrzeugen mil ei- 
ner unlerschicdlichen Anzahl von Rcifcn und/oder einer un- 
lersehiedliehen Anzahl von Finrichlungcn /.ur Ertassung 
von Rcifendruckandcrungcn bzw. enisprechenden Scndc- 
einriehlungen zu verwenden, weisi die Empfangscinrich- i<) 
lung Empfangseinhcilen auf, die jeweils einer Sendecinrich- 
lung zum Entpfang von Signalen von derselben /.ugeordnel 
isl. Dies erlaubl einen niodularen Aufbau des erhndungsge- 
maBcn Systems, der auf den jeweiligen Anwendungsfall 
(z. B. Fahrzeugtyp) angcpaBl werden kann. 15 

Irn folgcndcn werden unier Bezugnahme auf die beige- 
fug tc Fig. 1 bevorzugie A usl'iih rungs Torn len der Erhndung 
be sell rie ben. 

Kurzbeschreihung der P'igur 20 

Fig. 1 zeigl eine schcmaiischc Darstellung einer Ausfuh- 
rungsform der Erfmdung. 

Besehreibung bevorzugler Ausfiihrurigsformen der Erfin- 25 
dung 

Wie in Fig. 1 gczcigL umfaBl das System SYS zur Idenli- 

hzierung eines Rcifcn Rl Rn eines Fahrzeugs Druck- 

sensoren PS I, . . PSn, die jeweils zum Erfasscn des ent- 30 
sprecbenden Rcifendrucks einem der Reilen Rl. . ., Rn des 
Fahrzeugs zugeorcinet sind. Jeder Drucksensor PS1. . PSn 
isl mit einer Sendeeinriehtung ITJl. . . ., TUn verbunden, 
um Signale, die den jeweiligen crlaBlcn Reifendruck ange- 
ben an die Scndceinriehtungen TU1, . . ., TUn zu ubcrlra- *5 
gen. 

Die Rcifendrucksignale von den Drucksensoren PS1 

PSn konnen je naeh Scnsorlyp analoge oder digiiale Signale 

sein. Die Sendeeinriehtung TU1 TUn uberiragen die 

einpfangenen Reifendrucksignale oder entspreehende Si- 40 
gnalc an eine Empfangereinrichiung RU. Die Ubertragung 
der Reifendrucksignale von den einzelncn Sendeeinrichtun- 
gen TU1, . . TTJn zu der Empfangereinrichtung erfolgt 
drahllos. wobei es erforderlich sein kann, daB die Sendeein- 
richtungen TU1, . . TUn die einpfangenen Rcifendrucksi- 45 
gnale vor ihrcr Ubertragung so umwandeln, daB sie fur cine 
drahtlosc Ubertragung geeignet sind. Dies isl bcispiclsweise 
der Fall, wenn die Drucksensoren PS1, . . ., PSn analoge Si- 
gnale ausgeben und die Scndecinrichlungcn TU1. . . TUn 
Signale in digilalcr Form zur Ubertragung v.u der Empfan- Si) 
gcrcinrichlung RU henoligcn. 

In Fig. 1 sind die Drucksensoren PS1 PSn und die 

enisprechenden Sendeeinrichtungen TU1 TUn als ge- 

irennte Komponenten des Systems SYS dargestclll. Es isl 
aber auch nioglich, die Drucksensoren und die enlsprechen- 55 
den Sendeeinrichtungen baueinheitlich anzuordnen, um cine 
kleinerc Baulorm y.u crreichen und die Uberlragung von 
Reilcndrucksignalen von den Drucksensoren zu den Sende- 
einrichtungen zu vcreinfachen. Insbesondere isl es von Vor- 
lei I, die Drucksensoren sowie die enisprechenden Sendeein- 60 
richlungen inlegrien auszufuhrcn. wenn die Drucksensoren 
in den enisprechenden Rcifcn bzw. zugchorige Felge oder 
Vcniil inlegriert werden sol len. 

Die Uberlragung der Rcifendrucksignale von den Sende- 
einrichtungen TU1 TUn zu der Enipfangcrcinrichtung 65 

RU erfolgt drain los, d. h. ohne eine physikalische Verbin- 

dung zwischen den Sendeeinrichtungen TU1 TUn und 

der Empfangereinrichiung CPU. Die Uberlragung der Rci- 




9 
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tendrucksignale kann auf jede bekannie Weise erfolgen, 
z. B. unter Verwendung von Hochfrequcnzsignalcn, opli- 
schen Signalen oder a rule re n eleklroniagnelisehen Signalen. 

Bei der dargeslelllen Ausfiihrungsforni umfaBl die Emp- 
fangereinrichiung RU liinpfangseinhcilen RSU1 

RSUn, die jeweils einer der Scndecinrichlungcn TU1. . . ., 
ITJn /.ugeordnel sind. 

Die Verwendung der liinpfangseinhcilen RSU1 

RSUn ermogliehi es, die von den Scndecinrichlungcn TU1, 
. . ., lTJn ubertragenen Reifendrucksignale zeitgleich uno7 
oder unabhangig voneinander zu empfangen. 

Alternaliv isl es nioglich. eine Empfangereinrichiung RU 
zu verwenden, die nur einen Empfanger fur alle Sendeein- 

richiungen TU1 TUn oder Enipfangereinheiten RSU1, 

. . RSUn umfaBl, die mehreren Sendeeinrichtungen 'ITJl, 
. . TTJn zugeordnet sind. In diesen Fallen ist es notwendig, 
entspreehende Signaluberiragungsverfahren (z. B. Zei l mul- 
tiplex vcrfahrcn, Frcquenzniultiplcxvcrfahrcn) zu verwen- 
den, um eine fehlerfrcic Signalubertragung sowie einen fch- 
lerfreien Signalempfang zu gewahrlcistcn. 

Wie in Fig. 1 gezeigt, sind die Empfangereinheilen 
RSU1. . . RSUn in die Enipfangscinrichtung RU inle- 
griert. Alternaliv isl es nioglich, die Empfangereinheilen 
RSU1, . . RSUn und die Empfangereinrichtung RU als gc- 
Irennte Komponenten auszufuhrcn. Auf diese Weise isl es 
nioglich, eine Em pfan gcrcinrichlung RU fiir verschiedene 
Anwendungcn (Reifenanzahl, Fahrzeugtyp . . .) zu verwen- 
den. wobei die Anzahl und Art der Empfangereinheilen 
RSU1, . . RSUn auf die jeweilige Anwendung angepaBt 
wird. Dieser rnodulare Aufbau der Empfangereinrichtung 

RU sowie der Empfangereinheilen RSU1 RSUn erfor- 

deri zwar einen hoheren Aufwand, erlaubt aber einen llexi- 
bleren Einsatz des Systems SYS zur Identifizierung eines 
Reifcns des Fahrzeugs. 

Die Empfangereinrichtung RU ubertragt die einpfange- 
nen Reifendrucksignale an cine Prozcssorcinrichtung CTU. 
Auch hicr kann eine Bearbeilung/Verarbeilung der einpfan- 
genen Reifendrucksignale durch die Empfangereinrichtung 
RU und/oder die Prozessorein rich lung CPU durchgefuhrl 
werden, um die Reifendrucke wiedcrgcbcndc Signale zu er- 
hallen, die fur cine Uberlragung zu der Prozessoreinrichiung 
CPU und fiir einen Empfang von derselben geeignel sind. 

Ferner ist es nioglich, die En ipfan gcrcinrichlung RU und 
die Prozcssorcinrichtung CPU in einem Bauelenienl zu inle- 
grieren, wenn nichl, wie in Fig. 1 zu sehen. entsprechend 
vcrbundene, gelrennte Empfanger- und Prozessorcinrich- 
lungen RU, CPU vcrwendel werden. 

Neben den Rei tendrucksignale n crhall die Prozessorein- 
richiung Fahrzustandssignalc DCS 1 DCSn, DCS llS(M , 

Die Fahrzustandssignalc DCS1, . . DCSn, DCS user geben 
Fahrzuslandsparamcler wieder, die von fahrdynaniischen 
Zuslandcn des Fahrzeugs bcstimml werden bzw. fahrdyna- 
mische Zustande des Fahrzeugs beschreiben. 

Die Fahrzustandssignalc konnen auf verschiedene Weise 
der Prozcssorcinrichtung CPU zugefuhrt werden. tm ein- 
fachsicn Fall isl die Prozcssorcinrichtung CPU unmilielbar 
mil einem Sensor S 1 verbunden, der in deni Fahrzcug so an- 
geordnet ist, daB cr Fahrzuslandsparamclcr des Fahrzeugs 
crfaBl und der Prozessoreinrichiung CPU bereiisiclll. Alter- 
naliv oder crganzend ist es nioglich, daB die Prozessorein- 
richiung CPU mil einem Sensorconl roller Sen verbunden 
ist, der einen enisprechenden zugeordneten Sensor Sn steu- 
crt, um Fahrzustandsparameter zu erfasscn, gcgebenenfalls 
die l ahrzusiandsparaineier wiedcrgcbcndc Signale bcarbei- 
tct/vcrarbcilcl und der Prozessoreinrichiung CPU zur Veriii- 
gung slelh. 

In beiden Fallen konnen die Scnsorcn SI Sn spe- 

ziclle der Prozcssorcinrichtung CPU zugcordnele Sensoren 
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und/oder Sen sore n scin, die von andcren Fahrzustandspara- 
ineler verwendenden Sysicmcn (/.. B. ABS. FSP, ASR, ak- 
live Fahrwerksdampfung, eleklronisehc Fahrzcugslabililais- 
sysicmci iiher gecignele Verhindungcn (■/.. B. C'AN-Mus) 
e 11 1 plan gen werden. 5 

Wc Iche S e n son y pe n fii r d i e Se n sore n S I S n ve rwe n - 

del werden. hiingi in ersler Linie von der jeweiligen An wen- 
dung (lahrzeugiyp. bereils vorhandene Pahrzcugkoiupo- 

nenien) ab. solange die von den Sensoren SI Sn bereii- 

gesiellien Fahrzustandssignale DCS 1 DCSn fahrdyna- 10 

niisehe Zusiandc des Fahrzeugs so wiedergeben werden. 
dati eine Ideniili/.ierung eines Reifens Rl Rn des Fahr- 
zeugs unier Ver wen dung dieser Signale von der Prozcssor- 
einriehiung CPU durchgefuhrl werden kann. Beispiele fur 
i nog I iche Sensonvpen sind Sensoren zur Hrfassung der Be- 15 
schlcuniyung des Fahrzeugs, der Brcnisbclaligung, derGas- 
pedalsiellung. der Motordrehzahl, des Moiordrehniomenis, 
der Fenkrudstcllung, der Reifcn/Radcrdrchzahl usw.. 

Fcrncr isi es moglich. der Prozessoreinriehlung CPU 
Fahrzusiandssignalc DCS U . CT bereil/.uslellen. die unabhiin- 20 

gig von den Sensoren SI Sn unler Sicuerung eines Be- 

nui/.ers <z. B. des Fahrers) unler Verwendung einer entsprc- 
chenden Fingabevorrichiung ID crzeugl werden. Die Ver- 
wendung der Fahrzusiandssignalc DCS USC , ernioglichl es, 
das System SYS /.ur Men lifi/.ie rung eines Reifens des Fahr- 25 
zeugs aueh in solchcn Fahrzeugen einzusetzen, bei dencn 
die Verwendung von Sensoren zur lirfassung fahrdynami- 
seher Zusiandc nichl moglich oder zu kosienaufwendig ist. 
Dies ist beispielsweise der Fall, wenn ein Fahrzeug init deni 
System SYS nuchtraglich ausgerusiet werden soil und in M) 
dem Fahrzeug (noeh) keine Sensoren zur Krfassung fahrdy- 
namischer Zusiandc vorhanden oder vorgesehen sind. 

Wie in Kig. 1 dureh die geslriehellen Linicn angedeutet, 
kann das System SYS die Sensoren SI, . . ., Sn, entspre- 
ehende Sensorconl roller Sch und/oder die Hingabevorrich- AS 
lung ID unifassen und/oder lediglich Fahrzusiandssignalc 
IX'S 1 DCSn, DCS USCI dieser Hinhciien enipfangen. 

Frgiinzend kann das System SYS zur Idcniifizierung ei- 
nes Reifens mil einer Spcichereinrichtung MUM verbunden 
sein oder dieselbe unifassen. Die Speichercinrichiung MKM 40 
enthali Daten, auf die die Prozessoreinriehlung CPU zugrei- 
fen kann und die zumindesl leilweise von der Prozessorein- 
riehlung CPU in der Speichereinrichtung MHM abgelcgi 
werden. Diese Dal en unifassen so won I Daten, die zur Idcn- 
iifizierung eines Reifens von der Prozcssoreinrichtung CPU 45 
verwcndel/benoiigi werden, sowie Dalen, die - nach der 
kleniihzierung des (der) Reifen(s) - den (die) Reifcn idenli- 
lizieren. 

Im folgenden wird der Belrieb des Systems SYS zur Idcn- 
lilizierung von Reifen am Beispie! eines Personenkrafiwa- 50 
gens mil vier, an den Fnhrzeugachscn angehrachien Riidern 
sowie einem Reserverad beschrieben, wobei jedes Rad je- 
wel Is einen Reifen umfaBi. Diese Besehreibung beschriinki 
die Frfindung nichl auf deren Verwendung bei derarligen 
Fahrzeugtypcn, da die lirlindung bei jedem Fahrzeugtyp 55 
verwendei werden kann. der Reifen umluttl. die Reifcn- 
druekiinderungen unlerworfen sind. ITierzu /.allien Molorrii- 
der, Fahrzeuge mil niehr als vier Reifen bzw. Radern und 
Fahrzeuge mil niehr als seinem Reifen pro Rad (Zwiilings- 
reifen). 60 

Mil Tlilfe der Drucksensoren PS 1 PS5 werden fur ei- 
nen erslen fahrdynamischen Zusland des Fahrzeugs die Rei- 
fendriicke der Reifen R I R5 erfalJl und von den Sende- 

einriehiungen '11 J 1 TV 5 an die Fmplangereinrichiung 

RU uberiragcn. Die Prozessoreinriehlung CPU enipfangt 65 
neben den Reifendrueksignalen von der Fmpfangercinric li- 
ning RU die I 'ahr/.usiandssignale DCS 1 DCSn. DCS,,. 

scl , die den erslen fahrdynamischen Zu si and des Fahrzeugs 
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bei ilen i die Reifendriicke crfatit wurden. angeben. 

Ob won l es moglich isi jeden fahrdynamischen Zusland 
des Fahrzeugs als erslen fahrdynamischen Zustand zu deli- 
nieren. sol lie ein vorgegehener fahrdynaniischer '/.i island 
verwendei werden, urn das rdenlihzieren der Reifen zu ver- 
einfachen. Als vorgegehener ersler fahrdynaniischer Zu- 
stand des l'ahrzeugs kann beispielsweise der fahrdynami- 
sche Zustand definierl werden, in dem sich das Fahrzeug mil 
konsianier Geschwindigkeit in Geradeausfahn oder in einer 
Parkposiiion (d. h. Zundung eingeschallcl/Molor gestariei, 
keine Gesehwindigkeii) belindel. 

Ausgchend von einem erslen fahrdynamischen Zusland 
des l 'ahrzeugs, in dem sich das Fahrzeug mil konsianier Ge- 
sehwindigkeii in Geradeausfahn behndet, werden der Pro- 
zessoreinriehlung CPU folgcnde als beispie I ha fi zu versle- 
hende In formal i one n bereitgeslelli: 

Frslcr fahrdynaniischer Zusland 

Geradeausfahn. Geschwindigkeit konstant 

Druck des Reifens R 1 : 1 ,800 bar 
Druck des Reifens R2: 1,900 bar 
Druck des Reifens R3: 2,000 bar 
Druck des Reifens R4: 1,930 bar 
Druck des Reifens R5: 1,880 bar 

Danach werden fur einen zweilen fahrdynamischen Zu- 
sland des Fahrzeugs die Driicke der Reifen Rl R5 er- 

faBl und der Prozessoreinriehlung CPU bereitgesiellt. Auch 
hier enipfangt die Prozcssoreinrichtung CPU Fahrzuslands- 
signale DCS1 DCSn, DCSusci, the den zweilen fahrdy- 
namischen Zustand angeben. Wie im Falle des erslen fahr- 
dynamischen Zustands, kann auch fiir den zweilen fahrdy- 
namischen Zusland jeder beliebige oder ein vorbeslimmier 
fahrdynaniischer Zustand des Fahrzeugs definiert werden. 

Wird ein vorbeslimmier fahrdynaniischer Zusland ver- 
wendet, kann die Hrfassung der cnlsprechenden Reifen- 
druckecrsi dann slattfinden, wenn das Fahrzeug den vorbe- 
slinimten zweilen fahrdynamischen Zusland eingenommen 
hat. Je nach Definition des vorbeslinmiien zweilen fahrdy- 
namischen Zustands kann dies das Idenlifiziercn der Reifen 
erschweren oder unmoglich machen, namlich dann, wenn 
das Fahrzeug den vorbeslinimten zweilen fahrdynamischen 
Zusland nichl oder nurselten einniinmi. 

Da her sol lie im Falle eines vor best in mi ten zweilen fahr- 
dynamischen Zustands ein fahrdynaniischer Zusland ge- 
wahll werden, der von dem Fahrzeug haufig angenommen 
wird. Beispielsweise kann als vorbestinimier zweiier fahr- 
dynaniischer Zustand des Fahrzeugs der fahrdynamischc 
Zustand definierl werden. in dem das Fahrzeug aus dem 
Si i I Island /.urn Anfahren heschleunigl wird ( /.. B. beim An- 
fahrcn an einer Anipel). 

Urn das Idenlifiziercn der Reifen des Fahrzeugs moglichsi 
schncll (•/, B. unmilielbar nach der Inbeiriebnahme des 
l 'ahrzeugs) durchzumhren, werden die Reifendriicke fiir den 
zweilen fahrdynamischen Zusland des l'ahrzeugs nichl fiir 
einen vorbeslinmiien fahrdynamischen Zustand sondern in 
einem vorbeslinimten zei I lichen Absland zu der lirfassung 
der Reifendriicke fiir den erslen fahrdynamischen Zusland 
ermiuell. Die Wahl des vorbeslinmitcn /.eitlichen Abslands 
wird von der jeweiligen Anwendung der Frfindung be- 
stimmt. 

Zu dem ZeitCPUnki, an dem die Reifendriicke fiir einen 
zweilen fahrdynamischen Zusland crfaBi werden, werden 
die Fahrzustundsparamelcr ermillell, die den cnlsprechen- 
den zweilen fahrdynamischen Zustand wiedergeben. Bei- 
spielsweise kann der zweite fahrdynamischc Zusland des 
Fahrzeugs der Zusland sein. in dem sich das Fahrzeug mil 
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konstanter (icschwindigkeii in einer Linkskurvc befindei. In 
dicscm Fall siehcn dcr Prozcssorcinrichlung CPU folgcndc 
Inforniationcn zur Verfiigung: 

Zweiicr fahrdynamischer Zusiand 

Kurvcnfahn links, konslanic Gcschwindigkeil 

Druck des Rcifcns Rl : 1,760 bar 
Druck dcs Rcifcns R2: 1,860 bar 
Druck des Rcifcns R3: 2,000 bar 
Druck des Rcifcns R4: 1,970 bar 
Druck des Rcifcns R5: 1,920 bar 

Aus dicsen Informal ionen crgibi sich, daB sich die Drucke 
dcr Reifen R 1 und R2 verringern und die Drucke dcr Reifcn 
R4 und R5 erhohl habcn, wobci dcr Druck dcs Rcifcns R3 
konstani gcblicbcn isl. 

Somil sind die Reifen Rl und R2 an der kurveninneren 
Seite des Fahrzeugs (linkc Fahrzcugseitc) und die Reifen R4 
und R5 an der kurvcnauBeren Seite des Fahrzeugs (rechte 
Fahrzcugseilc) angeordnel. Da der Reifen R3 kcincr Druck- 
lindcrung unlcrworfcn isl, isl der Reifen R3 der Ersatzreifen. 

Urn die Vorder- und Hinlerreifen des Fahrzeugs zu identi- 
fizieren, isl es erforderlich, die Drucke der Reifen Rl, . . 
R5 fur einen driltcn fahrdynamischen Zusiand dcs Fahr- 
zeugs zu ennittcln. Wie ini Fa lie des zweiten fahrdynami- 
schen Zusiandes isl es moglich, die Rcifendriicke fur einen 
vorbcslimmten drillen lahrdynauiischen Zusiand odcr fur ei- 
nen beliehigen fahrdynamischen Zusiand in einem vorbe- 
stinimlen zeillichen Absland zu der vorhcrigen Reifen- 
druckerfassung durchzufuhren. Hierbei kann der vorbe- 
slimmtc zeitlichc Abstand dem zeitlichcn Absland zwischen 
der ersten und dcr zwciien Druckerfassuug enisprechen odcr 
sich von demselben unlerscheiden. 

Aus den oben genannlen Griinden wird die drittc Reilen- 
druckerfassung vorzugsweise fur einen bcliebigen fahrdy- 
namischen Zusiand in einem zeillichen Abstand zu der 
zweilcn Reifendruckerfassung durchgefuhrt, wobci sich 
der Hinfachhcil halber die zeillichen Abstande enispre- 
chen. Befindei sich das l' ; ahrzcug bei dcr drillen Reifen- 
druckerfassung in einer Geradeausfahrt mil konstanter posi- 
tive r Beschleunigung, werden der Prozessoreinrichtung 
CPU folgcndc Inforniationcn bereilgestellt: 

Driller fahrdynamischer Zusiand 

Geradeausfahrt, konstante positive Beschleunigung 

Druck dcs Rcifcns Rl: 1 ,690 bar 
Druck dcs Rcifcns R2: 1,980 bar 
Druck des Rcifcns R3: 2,000 bar 
Druck des Rcifcns R4: 1,850 bar 
Druck des Rcifcns R5: 1,920 bar 

Da die Reifen Rl und R4 cine Verringcrung des Rcifen- 
drucks und die Reifen R2 und \<5 eine Hrhdhung des Rcilcn- 
drucks aufweiscn. crgibi sich, daB dcr Reifen Rl dcr linkc 
Vordcrrcifcn, dcr Reifen R2 dcr linkc Hintcrreifcn, der Rei- 
fen R4 der rcchtc Vorderreifcn und dcr Reifen R5 der rechte 
Hinlerreifen ist. 

Diesc drilte Reifendruckerfassung fur den driltcn fahrdy- 
namischen Zustand ist nicht erforderlich, wenn cine cindcu- 
tigc Idcntihzierung der Reifen Rl R5 aufgrund der In- 
formal ionen Liber den zweiten fahrdynamischen Zustand 
moglich ist. Dies ist bcispiclswcise dcr Fall, wenn anstelle 
des obengenannten zweilcn fahrdynamischen Zuslands cin 
fahrdynamischer Zustand vorlicgl, bci dem sich das Fahr- 
zeug mil konstanter Beschleunigung in einer Linkskurvc be- 
findet. 
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Unabhangig davon isl es moglich, Rcifendriicke sowic 
cnlsprcchende Fahrzustandsparameler fur wcitcrc fahrdyna- 
niischc Zuslande zu crfassen, uni cine zuverlassigerc Idcnli- 
fizierung dcr Reifen zu gewahrleisten oder cine bercits cr- 
5 lolgte Idcnlifizierung der Reifen zu uberprufen. 

Nach crfolglcr Idcnlifizierung dcr Reifen crzcugl die Pro- 
zessoreinrichlung CPU Datcn/Inforniationen, die die Idenli- 
lizierung wiedergeben und uberiragl diesc an die Speicher- 
einrichiung MFM. Auf diesc Dal en in der Speichereinrich- 
H) tung MTiM wird dann von dcr Prozcssorcinrichlung CPU 
und/oder anderen Finrichtungcn des Fahrzeugs (nicht ge- 
zeigt) zugegriffen, um crfaBlc Reifcndruckandcrungcn 
(z. B. Druck verlust aufgrund eines Rcifcndefekts) den enl- 
sprechenden Reifen Rl, . . ., R5 zuzuordnen. 
15 Des weiteren kann die Speichercinrichlung MEM Daten/ 
Informal ionen cnthalten, die von der Prozessoreinrichtung 
CPU bei der Reilenidentifizierung und insbesondere der 
Analyse dcr crfaBtcn Reifcndruckandcrungcn unlcr Vcrwcn- 
dung der Fahrzustandsparameler vcrwendel werden. Derar- 
20 tige Daten/Infonnationcn umfasscn zuvor erfaBle Rcifen- 
driicke bzw. Reifcndruckandcrungcn, Algorithmcn zur Rei- 
lenidentifizierung bzw. zur Analyse von Rcifendrucken 
bzw. Reifendruckanderungen, Nachschlagelabellen undDa- 
ten/Informationen, die zur Anwendung von neuronalen 
25 Nelzwerken und/oder chaostheoretiseher Verfahrcn dienen. 
Bei Fahr/.eugen, die mil dem System SYS zur Idcnlifizie- 
rung von Reifen nachgerustel werden sollen und die keine 
Sensoren zur Hrfassung fahrdynamischer Zuslande aufwei- 
scn, kann die Nachrustung mil entsprcchenden Fahrzu- 
M) siandssensoren zu aufwendig oder unmoglich sein. In dic- 
scm Fall ist es notwendig, der Prozessoreinrichtung CPU 
Date n/In format ionen, die Fahrzustande dcs Fahrzeugs ange- 
ben, auf andcre Wcise bereilzustellen. 

Fine mogliche Ix>sung hierfiir ist die Verwendung einer 
« Fingabevorrichtung ID, die vorzugsweise im Fahrzcuginne- 
rcn, genaucr in dcr Fahrgastzelle angcordnet ist. Unter 
Steucrung dcr Prozcssorcinrichlung CPU werden millcls der 
Fingabevorrichlung ID einem Benutzer (z. B. dem Fahrer) 
cinzunchmende fahrdynamischc Zuslande vorgegeben. So- 
4<) bald das Fahrzeug unlcr Steuerung des Bcnutzers einen vor- 
gegebenen fahrdynamischen Zustand cingenommen hat, 
wird dies von dem Benutzer unter Verwendung der Fingabe- 
vorrichtung ID beslatigt. Die Fingabevorrichtung ID iibcr- 
tragl cnlsprcchende Fall rzu stands sign ale DCS user an diePro- 
45 zcssoreinrichlung CPU, die unter Verwendung dieser Fahr- 
zustandssignale DCS 11SCI cnlsprcchende Rcifendriicke zum 
Identifizieren dcr Reifen analysiert. 

Die Fingabevorrichlung ID kann audi bei Fahrzeugen 
vcrwendel werden, die das System SYS in Vcrbindung mil 

50 entsprcchenden Sensoren SI Sn aufweiscn. In dicscm 

Fall wird die Fingabevorrichtung ID als Diagnosevorrich- 
tung zur Uberprufung des Systems SYS verwendel. Hierbei 
ist es moglich, die Fingabevorrichtung ID als in dem Fahr- 
zeug angeordnele Finrichlung oder als tragbare mil dem Sy- 
55 stem SYS zu verbindende Diagnose vorriehtung auszuluh- 
rcn. 

Wird nach dcr Bcendigung eincs Betricbs des Fahrzeugs 
und vor einer crncutcn Inbctriebnahmc dcs Fahrzeugs cin 
Rcifcnwcchscl vorgenommcn. konnen die D at e n/In form a- 

60 tionen dcr Speichercinrichlung MFM zur Idcnlifizierung dcr 
Reifen ihre Gulligkeit vcrlicrcn. Damil wahrend eincs Bc- 
iricbs des Fahrzeugs immer giiltigc Date n/In format ionen zur 
Idenlifi/.icrung dcr Reifen zur Vcrfugung siehcn, wird die 
Idcnlifizierung dcr Reifen nach jeder cmeuicn Inbeirieb- 

65 n ahmc dc s I * ah rzc ug s wiede rho 1 1 . 
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Pal cm anspriichc 



1. Verfahrcn /.uni Idcniiliziercn eines Kcifcns eincs 
Fahrzeugs, mil fnlgcndcn Schrilicn: 

Erfasscn von wenigsiens einem Rcifcnclruck ci- 5 
ncs Fahrzeugreifcns jcwcils fur wenigsiens /.wci 
unicrschicdlichc fahrdynaniischc '/usiandc des 
Fahrzeugs. 

Vcrglcichcn clcr Reifendriicke. uni wenigsiens 
eine Reifcndruckiinderung zu ennineln, und io 

- Analysieren der wenigsiens einen Re i fendruc k- 
anderung unler Verwendung von Fahrzusiandspa- 
ramelcrn, die die wenigsiens zwei unlersehied li- 
chen fahrdynainischcn /usliinden angeben, uni 
den Reifen des Fahrzeugs zu ideniilizieren, an 15 
dem die Rcifcndriickc crfaBl wurden. 

2. Vcrlahrcn nach Anspruch ] , dadurch gckcnnzcich- 
ncl. daB 

das Erfasscn und Vcrglcichcn der Reifendriicke 
fur wenigsiens einen Reifen von wenigsiens /.wei 20 
unterschicdlichen Riidern des Fahrzeugs durchge- 
fiihrt wird. 

3. Verfahrcn nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gckenn- 
zcichnel, daB 

- das Vcrglcichcn der Reifendruckanderungcn 25 
fur allc Reifen durchgcfiihrl wird, an denen Rei- 
fendriicke enniilcli wurden, und 

das Analysieren der wenigsiens einen Reifcn- 
druckiinderung unler Verwendung von Infonna- 
lionen durchgcfiihrl wird, die das Vcrglcichcn der 3D 
Reifendruckanderungcn allcr Reifen wiederge- 
ben. 

4. Verfahrcn nach eincni der Anspruchc 1 bis 3, da- 
durch gckennzcichnel, daB 

- das Erfasscn der Rcifcndriickc ein Erfasscn we- *s 
nigstens eines Rcifcndrucks bei ein em vorbe- 
slimnilen fahrdynainischcn Zusland des Fahr- 
zeugs unifaBl. 

5. Verfahrcn nach cinciu der Anspruchc 1 bis 4, gc- 
kennzcichnel durch 4D 

Erfasscn von Fahrzusiandsparamelcrn, die 
fahrdynaniischc Zuslandc des Fahrzeugs angeben. 

6. Verfahrcn nach cinciu der Anspriichc 1 bis 5, gc- 
kennzcichnel durch 

Eniiilieln des fahrdynainischcn Zusiands des 45 
Fahrzeugs ausden Fahrzusiandsparamelcrn. 

7. Verfahrcn nach eincni der Anspriichc 1 bis 6, gc- 
kennzcichnel durch 

- Spcichcrn von Daicn zur kieniifizierung der 
Reifen. 5o 

S. Verfahrcn nach einen i der Anspriichc 1 bis 7, da- 
durch gckennzcichnel. daB 

das Verfahrcn bei jedeni Ncuslari des Fahr- 
zeugs durchgcfiihrl wird. 

9. Verfahrcn nach eincni der Anspruchc 1 bis 8. da- 55 
durch gckennzcichnel, daB 

das Verfahrcn wall rend eincs Fahrbclricbs des 
Fahrzeugs zu vorbcslimnilcn 'ZcilCPUnklen oder 
in vorbesiimnilen Zeilinlervallen durchgcfiihrl 
wird. c*) 

10. Sysiem zur fdentifizierung cincs Reifcns eines 
Fahrzeugs zur Durchfuhrung des Verfahrens geiuati 
Anspruch I . mil: 

einer Einrichlung (PS 1 PSn), die zur Er- 

fassung von Reifcndriickcn an eincni Reifen (R 1. 65 
. . ., Rn) des Fahrzeugs angeordnci isl, 

cincr Scndccinrichlung (TTJ1 TUn). die 

mil der Einrichlung (PS1 PSn) zur Frfassung 



der Rcifcndriickc verbunden isl, um Rei fendruck- 
signale zu iibenragen, 

einer Emptangcrcinrichtung (RU) zuin Emp- 

fang der von der Scndccinrichlung ('ITJ1 

TTJn) iiberiragenen Rcifendrucksignalc, 

einer Prozcssoreinrichlung (CPU), die zum 
Eiupfang der Rcifendrucksignalc mil dcrEniplan- 
gercinrichlung (RU) verbunden isl, und 

wenigsiens einer Einrichlung (SI Sn) zur 

Frfassung von Fahrzusiandsparamelcrn, die fahr- 
dynaniischc Zuslandc des Fahrzeugs angeben, 

wobei die wenigsiens eine Einrichlung (SI 

Sn) zur Frfassung der Fahrzuslandsparamcier zur 
Ubcrlragung der Fahrzuslandsparamcier mil der 
Prozcssoreinheit (CPU) verbunden isl, 
dadurch gckennzcichnel, daB 

- die Prozcssoreinrichlung (CPU) eingerichiei 
isl, aus den Rcifcndrucksignalcn Reifendruckan- 
derungcn fur den Reifen (Rl Rn) zu emiilleln 

und unler Verwendung der Fahrzuslandsparamc- 
ier fur fahrdynaniischc Zuslandc des Eahr/cugs 
auszuwerien, um den Reifen zu idcniiliziercn. an 

dem die Einrichlung (PS 1 PSn) zum Erfasscn 

der Rcifcndriickc angeordnci ist. 

11. Syslcm nach Anspruch 10, dadurch gckennzcich- 
nel, daB 

- an wenigsiens zwei Reifen (Rl Rn), die jc- 
wcils eincni Rad des Fahrzeugs zugeordnel sind. 
jcwcils eine Einrichlung (PS1 PSn) zur Fr- 
fassung cnlsprcchendcr Rcifcndriickc angeordnci 
sind, und 

jedc der Einrichlungen (PS1, . . ., PSn) zur Fr- 
fassung der Rcifcndriickc mil cincr Scndccinrich- 
lung (TU1, .. ., TUn) verbunden ist, wobei die 
Empfangseinrichlung (RU) zum Eiupfang von 
Rcifcndrucksignalcn allcr Scndccinrichlungen 
(TU1 ITJn) eingerichict isl. 

12. Syslcm nach eincni der Anspruchc 10 oder 11, da- 
durch gckennzcichnel, daB 

- die Prozcssoreinrichlung (CPU) eingerichiei 
ist, Reifendruckanderungcn lur jeden Reifen (Rl, 
. . ., Rn), an dem eine der Einrichlungen (PS 1, . . ., 
PSn) zum lirfasscn von Reifcndriickcn angeord- 
nci isl, zu cnuilteln und unler Verwendung der 
Fahrzuslandsparamcier auszuwerten, um die Rei- 
fendruckanderungcn zu dem jcweiligen Reifen 

(Rl Rn) zuzuordncn, so daB jeder Reifen 

(Rl Rn) idcntihzicri wird. 

13. Syslcm nach einem der Anspriichc 10 bis 12, da- 
durch gckennzcichnel, daB 

die liinrichtimg (PS1 PSn) /.um Erfasscn 

von Reifcndriickcn wenigsiens einen Drucksensor 
unifaBl. 

14. Syslcm nach einem der Anspriichc 10 bis 13, da- 
durch gckennzcichnel, daB 

-- die wenigsiens eine Einrichlung (SI Sn) 

zur lirfassung der Fahrzuslandsparamcier wenig- 
siens einen Sensor zur Messung fahrdynamischer 
7,w slandsg roBen um fa B t . 

15. Sysiem nach einem der Anspriichc 10 bis 14, da- 
durch gckennzcichnel, daB 

die Einrichlung (PS1 PSn) zur Frfassung 

von Reifcndriickcn oder die Scndccinrichlung 

<TU1 'ITJn) eine charaktcristischc Kennung 

aufwcisi. die von der Scndccinrichlung ('1TJ1 

ITJn) vor, nach oder zeilgleich mil den Rcifcn- 
drucksignalcn zu der Emplangcrcinrichiung (RU) 
unertragen wird. 
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16. System nach einem dcr Anspriiche 12 bis 15, da- 

durch gekenn/.eichnel, dati 

die Kniptangereinriehiung (RU) linipfangsein- 

heiten (RSI II RUSn) aulweist, die zum 

Hmpfang von entsprechenden Reifcndrucksigna- 
Icn jeweils einer oder mchrcrcn dcr Scndccinrich- 
tungen (TU1, . . TUn) /.ugcordncl sind. 
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